Alas : revista quincenal de aeronáutica: Año III Número 52 - 1924 septiembre 15 by Anonymous
REVI5TA QUINCENAL DE AERONAUTICA
Velocidad:
El record  británico de velocidad, de '212,2 
millas por hora, pertenece á un aeroplano 
«Gloster>, provisto de un M O T O R  NA PIER.
Ascensión:
Un aeroplano «Gloster», provisto de un 
M O T O R  N A P IE R ,  ha alcanzado 5.948 metros 
de altura, en el tiempo notable de 11 m., 34  s.
Altura:
Un aeroplano «Fokker»,  provisto de un 
M O T O R  NA PIER,  ha establecido el record  
del mundo, elevándose á 6 .489 metros, con 
una carga de 500  kilogramos.
Durante tres  años consecutivos, el Der- 
by Aéreo ha sido ganado por un aparato  
„Gloster“, provisto de un MOTOR NA­
PIER de 450 caballos
1921 :  1 6 3 ,3 4  millas inglesas por hora 
1922 :  179 ,5  millas inglesas por hora
1 9 2 3 :  1 9 2 , 4  millas inglesas por  hora
En el „Royal Air F o rcé “, en los centros  
comerciales y en las carreras,  el MOTOR 
AERO-NAP1ER de 450 caballos se ha 
mostrado supremo
D. NAPIER & SON. 11
M . N ow  B u rlin gton  S treet. H ll 
W orks: A c t o n .  L o n d o n  
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travesía del Atlántico
Ante la empresa
De todos los problemas propuestos a la Aeronáutica mercan­
til, el de la unión del Viejo Continente con el Nuevo Mundo, por 
la vía de los aires, es, ciertamente, el más sugestivo. El vuelo sobre 
el Océano Atlántico le da el atractivo de una aventura científica­
mente posible, pero también angustiosa, a consecuencia de la 
audacia que hace falta para franquear muchos millares de leguas 
por encima del mar, tornadizo y traidor, como afirman las cancio­
nes de los navegantes.
Este problema, tan atractivo por su aspecto romántico, ha sido, 
muchas veces, abordado. Los que han osado abordarle lo han he­
cho de conformidad con su temperamento: unos obrando, otros 
soñando.
Examinaremos, primero, los sueños de los soñadores. El sueño 
es el generador de esas bellas ilusiones, que no son nunca comple­
tamente estériles.
El soñador es, a menudo, sembrador. Pasa lanzando, a los cua­
tro vientos, sus sugestiones, que se van al azar, cayendo, algunas 
veces, en tierras que cultivan los hombres de buena voluntad, 
aquellos que se toman el trabajo de arrancar las malas hierbas que 
podrían ahogar las cosechas nacientes.
Un sueño Humanitario
Tengo ante mí un elegante folleto, cuyo título anuncia uno de 
esos hermosos sueños, que por ser nacidos en el reino de la U to­
pía no son menos dignos de tener en cuenta. La generosidad que 
ha inspirado las meditaciones de aquel que pudo escapar a las
contingencias de la dura realidad diaria, ha transformado lo que 
era, en un principio, un sueño, en una obra poética.
¿No reside todo el valor humano de la Poesía en el hecho que 
ella suscite de actos que la posteridad reputa valerosos o heroicos?
La Aviación se vanagloria de tener, entre sus precursores, al 
genial Leonardo de Vinci, que concibió, en el siglo xvi, inverosí­
miles máquinas de volar, que los ingenieros de hoy soñaron con 
emoción.
El folleto que tengo bajo  los ojos, lleva sobre su cubierta estas 
palabras: «Enlace hidroaéreo Lisboa-Buenos Aires, en siete días.» 
Esto podría ser un frío estudio técnico, que únicamente podrían 
leer los iniciados en el cálculo diferencial. Recorriendo sus prime­
ras líneas se tranquiliza uno; este folleto se dirige a aquellos que 
sueñan con dar la paz al mundo; sus autores, que son los del pro­
yecto indicado, han querido, al escribirlo, hacer obra pacífica, hu­
manitaria, considerando «una solución en armonía y confiada cola­
boración de todas las naciones interesadas en la realización de una 
obra fecunda que dos Continentes exigen con sus votos».
Planeando por cima de las contingencias impuestas por las 
fronteras políticas, los autores del sugestivo folleto se colocan 
bajo el patronato de la Sociedad de las Naciones. Su pabellón—  
el que ellos querrían ver pintados en las alas de los aparatos de la 
línea cuya creación proponen— no es el de su nación; han preferi­
do el de Suiza, utilizado ya para otra obra humanitaria, la de la 
Cruz Roja.
El mismo soplo generoso les lleva cuando examinan los medios 
técnicos y financieros. Todas sus afirmaciones son henchidas de 
optimismo. Cuando se aproximan a las realidades en que vivimos 
diariamente, es para enunciar ideas heridas en lo que afecta al
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sentido común, y que han sido tomadas de aquí y de allá. Su ori­
ginalidad no aparece sino unida a la fantasía.
Se  encuentran muchas manifestaciones optimistas en sus consi­
deraciones de orden puramente técnico. Recogeré dos de ellas:
Estos propagandistas del enlace hidroaéreo, llevados, sin duda, 
por su pacifismo, no presentan su proyecto sino como un comple­
mento del que sugirió la Casa Zeppelin; se defienden, por antici­
pado, de toda idea de poner sus hidroaviones en competencia con 
los dirigibles alemanes. Poetas, sí; pero modestos; de tal suerte, 
que involuntariamente piensa uno que estos humanitarios persi­
guen fines utilitarios, que alcanzarían, seguramente, en otros sitios 
que en Ginebra, sobre las orillas del lago Constanza, por ejemplo. 
Después se desecha esta idea, continuando la lectura; tan mani­
fiesto es su desprecio de los intereses materiales.
La segunda afirmación, que descubre un optimismo a toda 
prueba, es ésta: «Las explotaciones por hidroaviones son más re­
gulares, más seguras y más económicas que las explotaciones por 
aviones; ellas permiten los vuelos de noche en las condiciones más 
favorables.» Sólo a los soñadores les es permitido hacer tan ex­
traordinarias afirmaciones, porque la experiencia, que es la regla 
de los hombres que no van por las nubes para mecerse en ellas 
solamente, sino para ir más de prisa de un punto a otro, dice cómo 
la explotación de líneas aéreas por hidroaviones está sobrecargada 
de gastos generales y de imprevistos que no conocen las líneas 
servidas por aviones.
No hay que insistir con los lectores de A l a s  en esta verdad 
elemental: que la tendencia general es la de la reducción al estric­
to mínimo, aunque sea a costa de aumentar los kilómetros a reco­
rrer los trayectos por encima del agua. Los postulados de los in­
ventores del enlace hidroaéreo Lisboa-Buenos Aires, se reducen, 
como se ve, a contraverdades que no pueden concebirse sino en sue­
ños. Pero donde el lector pega un brinco, hasta llegar a las regio­
nes donde toda resistencia al avance en el dominio de lo irreal * 
desaparece, es al tener conocimiento de la economía financiera del 
proyecto: ¡Fuera— escriben los autores— esas subvenciones que las 
Compañías de navegación marítima exigen aun después de una 
larga explotación, que ha permitido fijar todas las posibilidades 
económicas y los recursos!; bastará— añaden— con dirigirse «atodos 
aquellos que creen en el progreso por la paz de los pueblos». Estos 
abrirán, de par en par, las puertas de sus cajas de caudales para 
asegurar la realización «de una obra de interés mundial». No les 
costará más que ciento diez millones de francos oro.
No se puede por menos, al terminar la lectura de esta novela 
en el aire, de sospechar un instante que quienes la forjaron llevan 
intenciones menos humanitarias de las que pretenden sugerir. Pero, 
no. Su finalidad esencial es la de «hacer obra pacifista y realmente 
internacional». Todo esto no sería, pues, sino política concebida 
por los modernos Tomás Moro, a quienes hay que desear, de todo 
corazón, otro fin que el que tuvo el autor de la U topia.
La gran ilusión
Se adivina claramente que queremos hablar del proyecto Sevi- 
lla-Buenos Aires, por dirigibles.
El navio aéreo es un viejo sueño de la Humanidad. El más lige­
ro que el aire ha gozado de una popularidad bien comprensible, 
puesto que no exigía a quienes le crearon sino imaginación, mien­
tras que la visión del más pesado que el aire exigía a quienes le 
entreveían conocimientos científicos muy seguros.
El navio aéreo (dirigible) aparece al lado de la bala aérea (el 
avión) como ese barco híbrido que usaba, a la vez, la vela y la má­
quina de vapor, al lado del submarino perfeccionado, que puede 
navegar a su antojo, sobre la superficie o en la profundidad, gra­
cias a medios únicamente mecánicos.
La gran ilusión ha resistido a toda una larga serie de catástro­
fes. Los dirigibles, lanzados a los caprichos de los vientos, han pe­
recido, unos después de otros, de muerte violenta; pero el opti­
mismo humano es inconmensurable. Es, además, una gloria del 
hombre no abandonar la lucha sino cuando la constancia de la 
adversidad ha arruinado todas sus esperanzas.
Se  necesitarán— mucho lo tememos— numerosas y trágicas ex­
periencias para que el híbrido dirigible no tenga más importancia 
en la navegación aérea que los caprichosos globos esféricos. Sin 
embargo, parece que estamos muy cerca de llegar al momento en 
que esta gran ilusión desaparecerá para siempre, y, por ello, nos 
vemos reducidos a hacer fervientes votos porque ella no cause 
nuevas víctimas. El recuerdo del drama del «Dixmude», el último 
dirigible a quien se confió una misión, que centenares de aviones 
realizan todos los días jugando, está demasiado presente en nues­
tro espíritu para que lo hayamos olvidado.
Manos a la obra
Nos queda por examinar la tarea realizada por aquellos que 
han abordado el problema del enlace aéreo obrando.
Este  largo y paciente esfuerzo no se presta aún a las imágenes 
poéticas. Los hombres que vemos en el trabajo tienen el aspecto 
inelegante de los trabajadores. El hombre enganchado a las faenas 
materiales, huele a sudor, en tanto que los soñadores ¡son tan agra­
dables de ver en sus actitudes meditativas!
Hace seis años que un ingeniero francés, Pedro Latecoére, y 
un pequeño grupo de colaboradores, que se ha ido agrandando 
después, se colocaron en mangas de camisa, con los brazos desnu­
dos, ante la gran faena. El tiempo dejado al sueño fué corto. Para 
alcanzar la América del Sur, pensaron ellos, se necesitaba, lo prime­
ro, utilizar, en todo lo posibb ,  el aparato más seguro, más rápido y 
menos costoso: el avión reunía todas esas condiciones.
En cuanto a las dificultades de la travesía por encima del mar, 
reducidas a su estricto mínimo buscando el trayecto marítimo más 
corto, no se abordarían definitivamente sino cuando las organiza­
ciones de las travesías sobre tierra estuvieran terminadas. Basta 
una ojeada sobre el mapa para marcar los puntos extremos del re­
corrido marítimo: Dakar, Pernambuco.
Se necesita bien poco tiempo para dibujar el trayecto de una 
vía férrea sobre un mapa, y lo mismo ocurre con una línea aérea. 
Pero hace falta mucho tiempo, paciencia y esfuerzos y saber para 
pasar de los planos dibujados a su realización, en la dura materia 
que constituye la tierra o en el aire de otra manera movible como
las olas del mar. Sueño y realidad. En el sueño la imaginación 
basta; para la realización se necesita acumular muchos esfuerzos y 
correr muchos riesgos. Manos a la obra es como se juzga, en últi­
ma instancia, las ideas y los hombres.
Después de seis años de diarios esfuerzos, los aviones no están 
sino en Casablanca. En la primavera próxima volarán hacia Dakar. 
Entre Pernambuco y Buenos Aires la línea no es aún sino imagi­
naria. Como en el «Tipperary», habrá que cantar:
«It es a long way to Buenos aires.»
Pero, sin embargo.. .  Los jalones y la determinación de los pun­
tos de vista de la navegación aérea de la costa americana se han 
fijado ya. Los aviones no tardarán en llegar a los emplazamientos 
que se les había marcado, y comenzarán, bien pronto, sus elegan­
tes giros en la atmósfera del Nuevo Mundo. Su vaivén automático 
responderá a la Rítmica ca Jen c ia  y regularidad de los que van y 
vienen de este lado del gran Océano.  Estaremos,  entonces, cerca 
del coronamiento de la obra. El avión marítimo que se concibe len­
tamente en los laboratorios, donde los poetas encontrarían el tiem­
po muy largo, habrá emprendido, entonces, el vuelo.
¿Tendrá, entonces, la potencia necesaria para ir, de una tirada, 
de D akar  a Pernambuco? ¿Tendrá que posarse sobre las islas que 
la Naturaleza les ofrece, o que el genio del hombre les prepara?
No nos anticipemos. La hora es la del trabajo humilde, silencio­
so, incluso duro, y no la hora de los sueños.
No distraigamos a los hombres valientes que están manos a la 
obra.
El trabajo del ingeniero aeronáutico
I
Principios elementales 
de cálculo de resistencias 
de los aviones
La concepción, el cálculo y la realización de un avión resulta, 
para el gran público, y aun para muchos aviadores, una operación 
un poco misteriosa, que tiene mucho de desconocido y que exige 
conocimientos 
un tanto e x ­
cepcionales. Y  
de este trabajo 
d e l  ingeniero 
aeronáutico es 
del que vamos 
a ocuparnos, 
en  g r a n d e s  
rasgos,  m o s ­
trando los pro- 
c e d i m i e n t os 
q u e  e m p l e a  
p a r a  calcular 
la resistencia 
de los elemen­
tos constituti­
vos del avión.
En un pró­
x i m o  artículo
examinaremos Un ensayo
c ó m o  puede
determinar, por adelantado, las perform ances  del modelo por él 
concebido.
G en eralidades .— En un avión, toda pieza que tenga que sopor­
tar, aunque sea accidentalmente, un esfuerzo, debe ser calculada.
El cálculo se hacía, al principio de la Aviación, muy someramente, 
pero hoy en día lo es cada vez más a medida que progresan los
conocimientos aerodinámicos y los métodos de construcción. La 
guerra, y, más tarde, la Aviación comercial, han dado ocasión a un 
enorme desarrollo en la construcción aeronáutica. Aunque todo 
debe ser calculado cuidadosamente, hay, sin embargo, siempre e le ­
mentos para los cuales este cálculo debe tener una mayor impor­
tancia, y es en ellos donde el ingeniero aeronáutico se detiene, 
particularmente.
El elemento constitutivo principal de un avión es, necesaria­
mente, la célu­
la: célula, sea 
monoplano o 
biplano, que se 
puede, lo más 
a menudo, des­
componer en  
un cierto nú­
mero de vigas 
p l a n a s  q u e  
pueden, siem­
pre, calcularse 
c u a n d o  ha n  
sido racional­
mente conce­
bidas.
Los esfuer­
zos p a r a  los 
cuales se de­
ben c a l c u l a r
estát i co estas vigas son
particularmen­
te delicados de determinar, y es muy frecuente que, más bien por 
una falsa evaluación de tales esfuerzos que por un error de cálculo 
de una viga, provengan los accidentes. Los elementos de un avión 
son, en efecto, solicitados en el curso de evoluciones variadas por 
esfuerzos esencialmente diferentes; es, pues, casi de determinar, 
para cada elemento en particular, el esfuerzo máximo que es sus­
ceptible de aguantar en el curso de las evoluciones aéreas. Es, 
por consiguiente, lógico, cuando se quiere calcular las vigas de 
un avión, buscar, en primer término, los esfuerzos máximos que 
pueden tener que soportar cada parte de la construcción; después 
calcular, teniendo en cuenta un coeficiente de seguridad, los es­
fuerzos resultantes en cada elemento: armazón, barra, alambre, he­
rraje, etc.; determinar, en fin, las dimensiones a dar a cada uno de 
estos elementos para que, conocido el esfuerzo calculado y la na­
turaleza del material empleado, no se traspase el punto más fati­
gado una cantidad de trabajo admisible. El ingeniero debe, pues, 
determinar, con tanta precisión como lo permitan nuestros cono­
cimientos aerodinámicos actuales, los esfuerzos que deben servir 
de punto de partida para el cálculo de las piezas del avión.
Para encontrar esos esfuerzos hace falta:
1.° Buscar, para todas las evoluciones posibles, los esfuerzos 
aguantados por cada parte del 
aparato, y retener para cada una 
de estas partes el esfuerzo má­
ximo que puede tener que so­
portar.
2.° E l e g i r ,  partiendo de 
este esfuerzo máximo, un coefi­
c i e n t e  de seguridad mínimo.
Este coeficiente puede variar se­
gún los materiales empleados, y 
según el servicio al cual se des­
tine el aparato estudiado: gue­
rra (caza, reconocimiento, etcé­
tera), turismo, transporte públi­
co, etc... En un próximo artículo 
veremos cómo este coeficiente 
debe ser elegido, y cómo influye 
en la predeterminación de las 
perform ances  de un avión.
Una vez este coeficiente de­
terminado, se debe, entonces, 
calcular todas las vigas a la rotura bajo un esfuerzo igual al pro­
ducto del esfuerzo máximo encontrado por el coeficiente de segu­
ridad adoptado.
1.° E l esfuerzo m áxim o y  las fa tig as anorm ales d eb id as a las 
acrobac ia s .— En el vuelo acrobático, los esfuerzos sufridos por 
todas las partes del avión, superan los sufridos en vuelo normal, 
porque del hecho de los cambios bruscos de posición nacen fuer­
zas de inercia, y, para equilibrarlas, reacciones suplementarias en 
el velamen. Parece que estos esfuerzos de inercia pueden alcanzar 
cuatro veces el peso del avión.
Una de las maniobras acrobáticas que más fatigan un avión es 
el descenso picado, seguido de un brusco enderezamiento; en este 
caso, el avión adquiere una gran velocidad, y en el momento de 
volver a levantarlo se encuentra sometido a una fuerza centrífuga 
suplementaria que deberá equilibrar un aumento de empuje debido 
a la gran velocidad y al enderezamiento del avión. Igual ocurre en 
el caso de comenzar el anillo del looping , en que el empuje puede 
alcanzar 3,5 veces el peso del avión. El tonel, de 2,6 veces el peso;
la espiral, 2,5, y la barrena, 2 veces. En el vuelo picado, la veloci­
dad alcanza y puede superar dos veces la velocidad máxima, a todo 
gas, en el suelo; así un avión capaz de hacer 250  kilómetros por 
hora en el suelo, alcanza 500 por hora en vuelo picado. Como las 
reacciones del aire son proporcionales al cuadrado de la resisten­
cia del aire, se ve que se hacen cuatro veces mayores que en el 
vuelo normal.
2.° Los cálcu los d e resistencia y  los ensayos estáticos.— Elegido 
el coeficiente de seguridad, según el empleo para el cual se ha es­
tudiado el aparato, el ingeniero calculará todas las piezas del avión, 
de modo que puedan resistir a un esfuerzo igual al producto del 
esfuerzo máximo por el coeficiente de seguridad adoptado. Estos 
coeficientes varían de 4, para los aviones comerciales, a 12, para 
los aviones de caza.
En efecto; dada la extrema dificultad de determinar los esfuer­
zos máximos en el curso de las 
evoluciones que puede efectuar 
un aparato, se prefiere, en los 
servicios públicos, someter el 
aparato a una prueba estática, 
por medio de cargas de arena 
convenientemente d i s p u e s t a s ,  
correspondiendo, en todo lo po­
sible, a una de las pruebas más 
duras que cada parte del avión 
puede tener que soportar en 
v u e l o ,  y reproduciendo e s t a  
prueba lo más exactamente po­
sible. Esta prueba estática pue­
de ser más o menos severa. A n ­
tes de la adopción de un tipo 
d e  aparato, se  practica esta 
prueba sobre la célula prototi­
po, en general, hasta la rotura. 
Cuando esta prueba no tiene 
otra finalidad que verificar la 
buena fabricación de un aparato de serie, no se lleva, generalmen­
te, sino hasta la carga máxima que el aparato debe soportar.
Esta prueba estática, aunque imperfecta, porque no permite re­
producir la infinita variedad de los esfuerzos que un aparato puede 
soportar en vuelo, es indispensable. Es, en efecto, no solamente un 
excelente medio de verificar la robusted del aparato, sino, tam­
bién, el procedimiento más seguro para comprobar los cálculos de 
resistencia de un proyecto.
Estos ensayos estáticos son tanto más importantes cuanto que 
los avienes son, frecuentemente, compuestos por materiales hete­
rogéneos, en los que las deformaciones pueden ser muy diferentes 
bajo el mismo e>fuerzo.
Además, la solidez de un avión depende, principalmente, de un 
número importante de agregados y herrajes variados, cuya buena 
concepción es difícil d e  verificar sino e s  por medio de un 
ensayo.
En los ensayos llevados hasta la rotura, ésta se produce, lo más 
a menudo, en un órgano secundario, pero, sin embargo, proviene
Pr ueba  de res is tenc ia de un fuselaje
de una deformación inicial del conjunto. El examen de la viga, des­
cubriendo el punto donde se acusa la primera flexión, revela, de 
modo seguro, el punto débil del conjunto de la armadura.
Los ensayos estáticos han permitido descubrir, en numerosos 
aparatos, faltas de concepción de elementos principales. Ha obli­
gado a los constructores a los cuales se imponía, a cuidar especial­
mente su construcción, de modo que se llegase con vigas ligeras,
La política aérea militar, ¿debe
En una reciente reunión del Aero Club de Francia, el major 
general Sir Sefton Braucker, representando al Gobierno británico, 
declaraba que: «la Aviación militar y la Aviación civil podrían ser 
consideradas como los dos sexos de la Aviación; siendo la Avia­
ción militar el sexo fuerte, el hombre rudo y fiero que lleva las 
armas, inspecciona la economía y proclama su honor. Por otra par­
te— añade el ilustre militar inglés— veo la Aviación civil como el 
sexo débil, una linda mujer encantadora y diplomática, economi­
zando el dinero de la casa y distribuyendo sus atenciones amistosas 
a los vecinos... Espero que la señora Aviación civil extenderá su po­
der y encontrará cada vez más amigos, que impedirán a su señor ma­
rido que la pegue, y, en el porvenir, se hará tan importante que se 
olvidará hasta de la evis'encia de su señor marido».
Después del general Braucker, M. Laurent Eynac, subsecretario 
de Estado de la Aviación francesa, declara, más sencillamente, «que 
la Aviación militar y la Aviación mercantil no deben confundirse, y 
que es un error quererlas mezclar; que, a menos de imponerse sa­
crificios ilimitados, un país no puede darse una Aviación comercial 
que no sería sino una Aviación militar disfrazada... Ambas tienen 
fines diferentes, que imponen a sus aparatos características muy 
distintas. La Aviación comercial se justifica ella misma por la nece­
sidad para un país de cuidarse de desarrollar sus comunicaciones 
con los países vecinos. El general Braucker ha hablado de una 
Aviación hermafrodita, o del matrimonio de la Aviación civil y de 
la Aviación militar. Nosotros creemos que la Aviación mercantil 
se basta a sí misma.»
He aquí la cuestión resuelta bajo  el punto de vista inglés y el del 
francés: Para Inglaterra, la Aviación civil está aún bajo la tutela de la 
Aviación militar; pero llegará un día en que, gracias a la influencia 
civilizadora de la primera, la segunda no tendrá ya razón de ser. Del 
lado francés, la respuesta es más clara. La Aviación militar y la 
Aviación civil persiguen fines opuestos; deben, por consecuencia, 
tener características diferentes y líneas de  conducta bien dis­
tintas.
En efecto; el objeto de las Compañías de navegación aérea es 
el llegar a un rendimiento comercial de sus empresas. Por esto d e ­
ben conseguir, para el transporte, en avión, el mayor número po­
sible de pasajeros y de mercancías, por medio de aparatos confor­
tables. Deben preocuparse, además, de reducir al mínimo los 
gastos de explotación, y servirse, por consiguiente, de aparatos 
económicos; es decir, ligeros y que consuman poco. No es preciso, 
para ellas, alcanzar velocidades que llevan consigo un oneroso con-
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bien estudiadas, a una solidez que no nos hubiéramos atrevido a 
esperar hace una docena de años.
Esos ensayos han permitido suprimir las roturas de aparatos 
en vuelo, o, por lo menos, disminuir, considerablemente, el núme­
ro de tales accidentes. Ayudan, asimismo, a mejorar la confianza 
pública en la seguridad del avión, reduciendo, al propio tiempo, 
en gran parte, los accidentes mortales.
dirigir la Aviación comercial?
sumo de combustible; les basta sostenerse a una velocidad de ruta 
de 175 kilómetros por hora, considerada, hasta ahora, como sufi­
ciente en la explotación de un servicio público.
Por  el contrario, la Aeronáutica de guerra 110 se preocupa de 
economía, y atiende más bien a una acción militar rápida y eficaz.
Necesita aparatos muy resistentes, de un coeficiente de segu 
ridad muy elevado, y, por consiguiente, pesados. Estos aparatos 
deben ser, asimismo, muy rápidos y elevarse muy altos, sin ocu­
parse del consumo de esencia y aceite. El factor confort es ab­
solutamente indiferente. Importa, pues, que las semejanzas que exis­
ten entre ciertos aparatos militares y ciertos aparatos comerciales, 
como, por ejemplo, los aviones de bombardeo y los grandes aviones 
de transporte, se atenúen cada vez más, y que, en lugar de imponer a 
las Compañías de navegación aparatos militares disfrazados, se esti­
mule la construcción, en serie, de aparatos propiamente comerciales.
Esto no quiere decir que la Aviación civil no desempeñe su 
papel en caso de mobilización. Creemos,  por el contrario, que 
puede rendir grandes servicios para transportes, y que su infraes­
tructura puede servir, simultáneamente, para aparatos transporta­
dores y aparatos de guerra.
Se  ha visto la parte que han tomado en las acciones militares, 
durante la última guerra, las Compañías de ferrocarriles. Porque 
las tropas han podido ser transportadas, rápidamente, sobre ciertos 
puntos del frente, es por lo que ciertos ataques violentos han po 
dido ser rechados, de una y otra parte, y se han logrado ciertas 
victorias.
Desde luego, en una guerra futura, la Aviación mercantil 
será utilizada, probablemente, para el transporte de los Estados 
Mayores coloniales y de sus tropas, de personas encargadas de 
misiones oficiales y, también, de ciertas mercancías.
En cuanto a la infraestructura de la Aviación comercial, aero ­
puertos, terrenos de socorro, han gares , barracones, talleres de re­
paración, puestos de meteorología, de telegrafía sin hilos, permi­
tiría a la Aeronáutica militar operar su concentración por etapas, 
en orden y con toda seguridad técnica y táctica. La  permitiría en 
seguida, comenzadas las hostilidades, repartir a su arbitrio los cen ­
tros de operación; agrupar, en la proximidad del frente, las unida­
des combatientes con reservas de material, y construir, en el inte 
rior del país, bases de instrucción y entrenamiento.
En resumen: en un plan de movilización no basta, a nuestro 
juicio, transformar en aparatos militares los aparatos comerciales, 
sino movilizar éstos en sus funciones habituales.
•*
Los progresos de la técnica aeronáutica 
en los Estados Unidos
No deja de ser sorprendente el desarrollo y estado actual de 
la Aviación americana, si recordamos el atraso, en esta mate­
ria, que caracterizaba, hace muy pocos años, a los Estados 
Unidos.
Cuando los americanos entraron en el conflicto mundial, tuvie­
ron que recurrir a Inglaterra, a Francia e Italia para obtener de 
estas potencias los planos completos necesarios para la construc­
ción de aviones.
En la actualidad, poseen una documentación técnica y experi­
mental que puede considerarse prácticamente independiente de 
la de las naciones europeas.
Además, las cualidades de su industria aeronáutica se reve­
lan, a diario, por los raids  que efectúan, y de los cuales el últi­
mo alrededor del mundo ha causado la admiración de todos los 
países.
Conviene, asimismo, recordar que en Aviación naval han alcan­
zado el primer puesto en 1923. En la Copa Schneider, de dicho 
año, alcanzaron los primero y segundo puestos de la clasifica­
ción, a la velocidad de 285 kilómetros por hora, sobre circuito ce­
rrado, superior en 32 kilómetros a la alcanzada por el avión inglés, 
que se clasificó en tercer lugar, y en 50  kilómetros a la del gana­
dor del año anterior.
No hay que olvidar los vuelos de duración, estableciendo re­
cords  mundiales, que han subsistido durante mucho tiempo, ni las 
recientes travesías del Atlántico al Pacífico, o sean 4 .000 kilóme­
tros en menos de veintisiete horas, que han permitido establecer 
un servicio postal regular entre Nueva Yo rk  y San Francisco.
Creemos,  pues, justificada la pregunta: ¿cómo han podido rea­
lizarse, en tan corto espacio de tiempo, tales progresos técnicos?
El National Advisory  
Committee
Gran parte de estos resultados es debida a los trabajos efectua­
dos por este organismo de investigaciones científicas para todo lo 
concerniente a Aviación; no depende de ningún Ministerio, sino di­
rectamente del Presidente de los Estados Unidos.
Su misión, como se comprende, consiste en comunicar a los 
organismos gubernamentales todos los datos de orden técnico 
que pueden serles necesarios; emprender investigaciones por 
cuenta de personas o Sociedades— por cuenta de éstos— y estar 
siempre al corriente de los progresos que se realizan en todo el 
mundo.
Como la palabra A dvisory  lo indica, este organismo es un con­
sejero permanente que coopera, paralelamente, en la Aviación del 
Estado y en la privada, y, por consiguiente, viene obligada a cono­
cer, no solamente los adelantos conseguidos en el extranjero, sino 
incluso a emprender, por su propia iniciativa, las investigaciones y 
los estudios que puedan parecerle útiles.
Funcionamiento del 
National Advisory Committee
Compuesto por doce miembros, nombrados por el Presidente 
de los Estados Unidos, comprende, obligatoriamente, dos repre­
sentantes de la Aeronáutica militar, dos de la Aeronáutica naval, 
uno de la Smithsonian Institution, uno de la Oficina meteorológi­
ca, uno de la Oficina de standars, y los cinco miembros restantes 
escogidos entre las personas de reconocida competencia, pertene­
ciendo a la Aviación civil ó militar.
Al lado de la Comisión ejecutiva, que está encargada de la ad­
ministración general, funcionan seis subcomisiones: tres adminis­
trativas y tres técnicas. Las tres administrativas se ocupan de las 
relaciones con el Gobierno y de la documentación del personal y 
del material; las tres técnicas son: la de Aerodinámica, la de moto­
res y la de materiales.
Las subcomisiones administrativas, compuestas de un pequeño 
número de individuos— tres ó cuatro— , dirigen, asimismo, una ofi­
cina del Comité, que está instalada en París, y tiene a su cargo la 
centralización de los datos e informaciones europeos, y, especial­
mente, de los que provienen de Francia, Inglaterra, Italia, Alema­
nia, España y Austria. Las subcomisiones técnicas están compues­
tas por un mayor número de personas— diez o doce— , y la de 
materiales se subdivide, a su vez, en tres secciones: la de metales, 
la de maderas y colas, y la de revestiduras y pinturas.
Pasemos ahora, que ya hemos expuesto la organización y fun­
cionamiento del National Advisory Committee, a ocuparnos de 
los medios de acción de que dispone, bajo el punto vista técnico: 
Las investigaciones experimentales se efectúan en cinco laborato­
rios principales, y, de una manera especial, en el laboratorio de 
Langley Field, instituido en memoria del ingeniero Langley. Está 
emplazado en la proximidad del aerodromo militar de Langley 
Field, y esta circunstancia le permite el paralelismo entre los en­
sayos en vuelo y los ensayos de laboratorio.
Los otros cuatro laboratorios son los siguientes: el de la Stan­
ford Uni/ersity, el del Arsenal de Wàshington, el de la Oficicina 
de standards  y el del Instituto Técnico de Massachusetts.  Estos la­
boratorios poseen, en total, diez túneles aerodinámicos.
Conclusiones técnicas
No tenemos la pretensión de pasar revista a todos los trabajos 
llevados a cabo por las oficinas técnicas y los laboratorios. Nos li­
mitaremos a mencionar los más importantes, efectuados durante 
el año 1923 y comienzos del 24.
Una Memoria sobre la propulsión, por reacción, para los avio­
nes, ha dejado sentado que el peso del motor y el consumo decre­
cen cuando la velocidad de vuelo aumenta; pero que a la velocidad 
de 4 0 0  kilómetros por hora, este propulsor exigiría un consumo
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la construcción de aparatos de visualidad, sobre todo para el lan­
zamiento de bombas.
Han calculado el grado de las oscilaciones, valiéndose de un 
aparato llamado «Kymografo», que les ha permitido registrar la 
posición del aeroplano con relación a la dirección sol.
El análisis de ensayos de hélices, en pleno vuelo, y de su apli-
Acelerómetro^de osci lación
específico cuatro veces más elevado que el exigido por el uso de 
la hélice.
Se  han efectuado estudios y experimentos para medir, en un 
aeroplano en maniobra, las aceleraciones verticales, longitudinales 
y laterales. Para ello se ha empleado un acelerómetro vertical y 
uno de oscilación, de los cuales publicamos una fotografía.
Losexperimentos se han efectuado en el túnel, para poder medir 
los efectos del espesor del perfil y del contorno de la superficie de 
sustentación sobre el controle lateral de un avión. Ha quedado de­
mostrado que el es­
pesor del perfil tie­
ne poca influencia 
sobre el momento de 
oscilación y sobre el 
momento de alerón; 
disminuyendo la pro­
fundidad del ala ha­
cia el exterior, dis­
m i n u y e n ,  también, 
estos dos momentos, 
a la par que aumen­
ta la eficacia de los 
alerones.
L o s  americanos 
han juzgado útil ca l ­
cular la importancia 
d e  la s  oscilaciones 
angulares de un avión 
para un régimen de 
v u e l o  determinado.
Esta noción le ha pa­
recido necesaria para
Acelerómetro vertical
cación a los aviones en proyecto, ha sido, asimismo, objeto  de mi­
nuciosos estudios.
El Dr. Munk ha innovado un método para calcular las carac­
terísticas de las hélices, a fin de su adaptación a un aparato deter­
minado.
Este método utiliza un cierto número de coeficientes nuevos,
que introducen rela­
ciones simples entre 
las principales carac­
terísticas de hélice, y 
que simplifican, con­
s id e r a b le m e n te ,  e l  
proyecto de una° hé­
lice experimental.  Se  
han efectuado más 
de 150 ensayos en el 
túnel y en  p l e n o  
vuelo.
También se debe 
al Dr. Munk un es­
tudio sobre los es­
fuerzos aerodinámi­
cos sobre las carenas 
de los dirigibles. Este  
estudio contiene un 
nuevo método para 
los cálculos relativos 
al estudio de un diri­
gible rígido, métodoEl nuevo túnel  del Nat ional  Advisory Committee
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que ha sido aplicado por la subcomisión, especialmente formada 
para comprobar los elementos del proyecto del «Z. R. 1». La teo­
ría del Dr. Munk se apoya, casi exclusivamente, sobre los princi­
pios fundamentales de la mecánica, sin entrar en las concepciones 
d e  la  Aerodinámica 
moderna.
Un nuevo 
túnel de 
aire com­
primido
El National A d ­
visory Committee, ha 
ideado la c o n s t r u c ­
ción de un túnel nuevo 
modelo, que funciona 
con aire comprimido, 
a 20  y más atmósfe- . 
ras. Tiene 1,50 me­
tros de diámetro en 
la parte c o r r e s p o n ­
diente a la cámara de
experimentos, y está encerrado en una cubierta cilindrica. Las p a­
redes del túnel son vacías, y todo el mecanismo de la balanza está 
instalado en ellas.
La balanza está provista de mandos automáticos y de peque­
ños motores eléctricos, que son observados desde el exterior.
El modelo está fijado a la balanza por medio de cables; tiene 
tres palancas para medir la eficacia de la superficie de sustenta­
ción, la resistencia y el momento longitudinal, respectivamente. La 
cubierta del túnel tie- 
n e  10,50 metros de 
largo por 4 ,50  de diá­
metro, y pesa 83  to ne­
ladas; como se ve en 
la fotografía, está ins­
talada sobre una fun­
dación de cemento y 
rodeada por una pla­
taforma de traba jo ,so­
bre la cual un opera­
dor ejecuta las manio­
bras y las l e c t u r a s  
necesarias, mirando al 
interior del túnel por 
una pequeña abertura.
L a  densidad d e l  
aire en el interior del 
túnelestáregulada por 
dos compresores, movidos por electricidad; puede variar, de una 
manera continua, desde el valor de 1/10 de atmósfera hasta el c o ­
rrespondiente á %20 atmósferas. La circulación de aire en el tú­
nel está asegurada por medio de una hélice especial de dos palas,
El nuevo liidro «Navy»
El nuevo aparato «Loening
que miden 2,10 metros de diámetro, y movida á 900  revoluciones, 
por medio de un motor sincrónico de 250  caballos, que está mon­
tado sobre una fundación separada, en el exterior de la cubierta 
del túnel. El árbol de mando penetra en la cubierta a través de un
émbolo c o n  circula- 
|, ción de aceite.
Este  túnel también 
se debe á la iniciativa 
del Dr. Munk.
Nuevos 
aparatos
No r e s u l t a  sor­
prendente que con la 
organización de q u e  
dispone la Aviación 
a m e r i c a n a ,  efectúe, 
cada día, nuevos pro­
g r e s o s  su industria 
privada, tanto bajo el 
punto de vista de con­
cepción como bajo el de 
fabricación. Actualmente, por ejemplo, dos nuevos aparatos acaban 
de ser construidos: son dos hidroaviones; parece notarse que, des­
de sus éxitos en la Copa Schneider de 1923, América consagra 
cada día más sus esfuerzos en pro de la Aviación naval, uno de 
los cuales es el nuevo «Navy», que puede cubrir una distancia de 
4 .000 kilómetros, aproximadamente, sin tener que hacer la menor 
escala. Puede transportar una carga de 3 .000  litros de gasolina; 
va provisto de un motor «T. 3» de 600  caballos.
El otro aparato es 
el nuevo «Loening»; 
pero éste es un anfibio 
con tren de aterrizaje, 
compuesto, a la vez, 
de casco y un sistema 
de ruedas.
Ha sido montado, 
por primera vez, en 
Mitchel F i e l d  Long 
Island, en el mes de 
julio de 1924. Una de 
sus c a r a c t e r í s t i c a s  
esenciales consiste en 
un nuevo método de 
p u e s t a  en m a r c h a , 
destinado a aumentar 
la fuerza propulsiva 
en el dem arraje.
He aquí una parte de la labor realizada en los Estados Unidos 
durante los últimos años, y que la ha colocado, en muy poco tiem­
po, a la altura de las naciones europeas, en las cuales la industria 
aeronáutica era más adelantada.
Cómo fué puesto en punto 
el motor del avión de Pelletier d’Oisy
P o r  M. M A R IU S  B A R B A R O N ,  d i r e c t o r  t é c n i c o  d e  l a  s o c i e d a d  l o r r a i n e - d i é t r i c h
H em os señ a lad o , recientem ente, la  honorífica  distinción que 
a ca b a  d e  coronar los esfuerzos d e M. B arbaron  en e l p er feccion a­
m iento d e  los m otores d e  A viación : L a  Gran M edalla  d e  la  S oc ie­
d a d  Francesa d e  N avegación  A érea, y  5 .000  fran cos , le han sido  
con feridos p o r  la  Subsecretaría  d e  E stad o  d e  A eronáutica. Con el 
raid P arís-1  ok ío , qu e ha  p o d id o  ser realizado  grac ias  a l  m otor  
« Lorraine-D iétrich  », M. B a r­
baron se  c lasifica  entre los m e­
jo res  técnicos d e  la A viación .
P or esto se  leerán con v erd a ­
dero interés estas líneas, en 
qu e M. B arbaron  expone cóm o  
consiguió pon er en m archa  e l 
m otor  «Lorraine-D iéttich» 400  
caballos. Con este m otivo  se  
hizo p o r  é l  una larga com uni­
cación a  la  S o c ied a d  Francesa  
d e N avegación  A érea  durante 
la sesión en qu e le fu é  entrega­
da  la M edalla  d e la S. F. N. Ae.
«Dos métodos se presen­
taban al día siguiente del ar­
misticio:
El primero, consistía en 
hacer tabla rasa de los moto­
res antiguos, y emprender, 
deliberadamente, los estudios 
de motores nuevos.
El segundo, consistía en 
estudiar, de un modo más completo, los motores que existían, y 
mejorarlos metódicamente.
Este último fué el elegido por nosotros.
Durante la construcción de varios millares de motores, hemos 
adquirido una gran experiencia práctica de la fabricación, que debía 
facilitar nuestra tarea; mientras que un motor que hubiéramos con­
cebido, estudiado y construido sin transición,’ inmediatamente des­
pués del período de la guerra, corría el peligro de no ser muy su­
perior a los primeros, conservando, al propio tiempo, sus taras 
congénitas.
Según las indicaciones de M. Laurent Eynac, hemos elegido» 
entre nuestros motures, el 3 7 0  caballos porque nos parecía que 
debía convenir, tanto a los aviones militares (terrestres o maríti­
mos) como a los aviones comerciales destinados a servir nuestras 
líneas aéreas en plan de organización, y nos decidimos a abordar 
la puesta en punto metódica.
Considerábamos, además, que estos trabajos preparatorios nos
permitían abordar ulteriormente, con perfecto conocimiento de 
causa, la elaboración de motores nuevos, de potencia comparable, 
o por extrapolación, de motores más potentes.
La construcción de este motor de 3 7 0  caballos, comenzada, en 
1917, a petición de MM. Fortant y Dumanois, de la Aeronáutica 
naval, se  h a b í a  intensificado durante la guerra, fabricándose
muchos miles de ejemplares.
Se  empleaba y montaba 
sobre hidroaviones y aviones 
«Potez S. E. A. IV»,  de gran 
reconocimiento.
El ingeniero constructor, 
Louis Bréguet, también había 
estudiado y realizado un m on­
taje sobre avión «14 A. 2».
Finalmente, desde la con s­
titución de la Francorrumana, 
había equipado cierto número 
de aviones de esta Compañía, 
lo que nos ha dado la posibi­
lidad de seguir diariamente su 
funcionamiento.
Disponíamos,  pues, al abor­
dar el problema, de elementos 
de investigación muy serios, y 
conocíamos en particular:
L a s  condiciones técn icas  de 
establecimiento del motor y el 
objetivo q u e  n o s  habíamos 
trazado.
L os m eta les óptim os  que podíamos en este momento emplear 
y los tratamientos para su aplicación.
L a s  d ificu ltades d e  fab r ica c ión  y los desperfectos inevitables 
debidos a la concepción y a las diferentes realizaciones.
L os defectos d e  fu n cionam ien to  y accidentes de toda naturaleza 
sobre aviones o en nuestros bancos de ensayos.
En estas condiciones, hemos podido establecer  un balance de 
funcionamiento que nos ha permitido constatar:
Por  una parte, que las piezas esenciales se portaban de una 
manera satisfactoria, y que los coeficientes adoptados en los cálcu­
los convenían perfectamente.
Por otra parte, que las partes defectuosas o imperfectas podían 
ser objeto  de mejoras, sin necesitar modificaciones en la constitu­
ción estructural.
Esta  busca de mejoras ha alcanzado a la vez:
A la  concepción, cálculo, reducción del tanto de fatiga de cier­
tas piezas, trazados, dibujos.
A  los aceros especiales  y tratamientos y metales diversos.
A  las condiciones d e  fab r ica c ió n , en g en eral: talleres, montaje 
y puesta en punto.
Después de la realización de cada una de ellas, hemos someti­
do el motor a ensayos de resistencia en el banco, llevando su 
potencia de 3 7 0  a 400  caballos.
Estimamos, en efecto, y éste es nuestro punto de vista particular 
que expresamos aquí, sin pretender nunca erigirlo en dogma, que el 
motor de Aviación debe ser probado a regímenes y presiones más 
elevados que el que exige su empleo normal, de manera que esta 
prueba excepcional sea para él lo que la prueba estática es para 
las células.
Se  encontrará por este método severo la seguridad de empleo 
y la resistencia necesarias, que, en nuestro sentir, deben ser las 
cualidades primordiales de los motores de Aviación.
En resumen: sin entrar en el detalle de pesquisas particulares 
concernientes a ciertos puntos tales, por ejemplo, como el estado 
de las válvulas (metales diversos, frotamientos, distribución, lubri­
ficación automática y diversos accesorios),  los ensayos efectuados 
sobre diversos prototipos, han conducido a la realización en serie 
de piezas parecidas, que, montadas sobre los aviones de la C om ­
pañía Francorrumana, han dado entera satisfacción.
Por  esto el porcentaje de viajes, felizmente realizados por esta 
Compañía, se ha elevado progresivamente, para alcanzar, en el 
recorrido Estrasburgo-Praga, 98 ,15  por 100 en 1923, y 100 por 100 
en 1924.
En efecto; se han efectuado, hasta el día, más de 180 travesías 
sobre Alemania, sin ninguna avería de material.
Estos resultados, obtenidos con motores actualmente fabricados 
en serie, después de una puesta en punto metódica de los primeros 
specim ens  construidos en 1917, son particularmente convincentes.
El ra id  magnífico de nuestro maravilloso piloto nacional, «Pivo- 
lo», y de su mecánico, el sargento mayor Besin, no ha hecho otra 
cosa que confirmarnos en la excelencia de nuestros métodos, porque 
ha sido efectuado con un motor rigurosam ente de serie.
Esta afirmación puede encontrar muchos escépticos, y, sin em­
bargo, para el buen renombre de la industria francesa, como para 
la verdad de los hechos, conviene precisar que los otros motores 
de este tipo son exactam en te iguales.
Estimamos, además, que en todo estado de causa, el objetivo 
de todo constructor debe ser fabricar máquinas comparables, en 
todos los puntos, a la máquina prototipo presentada y aceptada.
¿Cuáles son los medios que convienen adoptar para este resul­
tado?
Claramente establecidas las condiciones técnicas de la elabora­
ción del motor, importa, en primer término, para realizar una fabri­
cación homogénea, tener un cuidado especial en la rigurosa elec­
ción de las primeras materias a utilizar, lo que precisa un estudio 
muy detenido y una comprobación muy severa.
La busca de la calidad de las primeras materias empleadas en 
los motores de Aviación representa una fase muy importante de la 
fabricación, y nada podría ser descuidado en vista del resultado a 
alcanzar, el cual es eliminar, completamente y con certeza, todas 
las piezas defectuosas.
L a  prim era parte  de este trabajo, concierne, exclusivamente, al 
laboratorio, y tiene por objeto esencial la elección de material 
óptimo, por una parte, y, por otra, el estudio conjunto con los pro­
veedores de los mejores métodos de ejecución, hasta el momento 
en que, realizada la puesta en punto de los procedimientos, la en ­
trega puede comenzar.
L a  segunda  constituye la comprobación propiamente dicha, es 
decir, los medios propios de entregas hechas, todos los defectos y 
la busca de métodos para descubrirlos.
Esta comprobación es muy difícil de realizar de un modo com ­
pleto.
Se  puede contar de 400  a 500  piezas necesitando una verifica­
ción individual, representando, algunas veces, muchos exámenes 
después de cada operación, susceptible, como ya lo hemos dicho 
anteriormente, de provocar o facilitar lo aparición de un defecto.
Esto representa, para cada motor entregado, millares de ope­
raciones de verificación.
Se concibe, pues, que esta comprobación adquiere una impor­
tancia primordial, y que los ingenieros estén siempre a la busca de 
los medios de investigaciones más perfectas y más seguras.
Pero no basta concebir los medios, hace falta también, y sobre 
todo, formar hombres que los apliquen rigurosamente.
Cuando todas las operaciones de ejecución y de comprobación 
de las primeras materias han sido llevadas a buen fin, y hemos 
adquirido la certeza de que cada una de las piezas del motor llena 
las condiciones del cuaderno de encargos que nos hemos y que 
nos han sido impuestas, las piezas entran en almacén en condicio­
nes para ser puestas en fabricación.
No nos extendemos sobre la fabricación propiamente dicha, 
pero debemos subrayar el cuidado que se debe prestar a cada una 
de las operaciones.
La precisión en los talleres es indispensable, porque siendo 
primordial la ligereza se debe aproximar muy de cerca a las cotas 
indicadas en los planos, con tolerancias muy pequeñas.
El estado de las superficies trabajadas deben ser tan perfectas 
como sea posible; porque produciendo las vibraciones efectos des­
tructores, las huellas de las herramientas de truncar, de agujerear, 
de fresar, amenazan convertirse en lugares propensos a la rotura.
Los agujeros de aligeramiento necesarios peligran, igualmente, 
si no están bien centrados; o si están prolongados, de provocar 
accidentes.
Las operaciones de tratamiento térmico, que son intercaladas 
entre las diversas operaciones de fabricación o que son efectuadas 
al final, entran de nuevo en el cuadro del servicio de laboratorios, 
como ejecución y comprobación.
Por último, después de un postrer examen, las piezas están dis­
puestas para ser montadas.
Puede parecer sorprendente, a primera vista, que piezas o bte­
nidas a la cota, y reuniendo las condiciones de tolerancia exigidas, 
no puedan ser reunidas todas de una manera idéntica. Esta es, sin 
embargo, la realidad.
Los útiles y el talento de los especialistas ajustadores seguirán 
siendo, mucho tiempo, nuestros colaboradores indispensables.
Podemos, sin embargo, reparar la insuficiencia de los profesio-
nales por la descomposición de las operaciones al máximo, por 
una verificación minuciosa de cada una de ellas, así como por los 
ensayos aislados de los conjuntos parciales.
Estos elementos, así constituidos, son en seguida reunidos por 
los jefes montadores, cuya competencia y consciencia profesional 
son una garantía segura de su colaboración.
Estimamos, en cuanto a nosotros, que la fabricación de moto- 
tes de Aviación no contiene pequeños detalles. Todas las piezas 
son capitales, porque el desfallecimiento más ínfimo, cualquiera 
que sea la razón, lleva consigo la ruina del motor, y algunas veces, 
¡ay!, provoca accidentes personales,
Las dificultades consisten, pues, en fabricar en serie motores 
de Aviación, que individualmente sean comparables, con regulari­
dad, al motor prototipo.
Pero si las cosas están perfectamente regladas, si los hombres 
encargados de seguir esas fabricaciones cumplen, cuidadosamente, 
la tarea que les incumbe, las roturas en un motor bien estudiado, 
serán la excepción, siendo la mayor parte de ellas producidas por
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un error o una negligencia. Tenemos,  también, un cálculo de las 
múltiples operaciones, tan complejas como delicadas, que exigen 
el estudio y la fabricación de un motor, y podemos deducir que 
por razón misma de la necesidad de la colaboración estrecha y 
constante que exigen de todo el personal que en ellas participan 
por cualquier título, el negociado de estudios de los motores de 
Aviación se compone, en realidad, de los cuadros de todo el es ta­
blecimiento constructor.
Por  esto estimamos, de acuerdo con la experiencia de- l os  
hechos, que, tanto en Francia como en el extranjero, los motores 
nuevos (a menos de raras excepciones o ideas nuevas que debe­
rán, sin embargo, recibir la sanción de la práctica industrial) no 
podrán ser elaborados sino por Casas perfectamente constituidas 
en todos sus aspectos.
Esta misión nos la hemos impuesto, y es por lo que hemos que­
rido obtener, la quintaesencia de nuestro primer motor 370  caba­
llos, y por lo que hemos podido realizar en serie el motor 400  ca­
ballos, tipo Pelletier d’Oisy.»
El nuevo planeador alemán ,,H-6“
Los estudiantes Günter, Mertens y Meyer, de la Escuela T é c ­
nica Superior de Hannover, proyectaron, el año pasado, un nuevo 
modelo de planeador, el «H-6», destinado al concurso del Rhoen, 
de 1923, pero que, desgraciadamente, no pudo participar en el 
concurso, pues la contrucción, que había sido confiada a la Hawa 
(Hannoversche Waggonfabrik),  no 
pudo ser acabada hasta fines de 
1923.
P r o b a b l e m e n t e  veremos en 
el concurso del Rhoen, de 1924, 
este interesante planeador, que po­
see cualidades aerodinámicas ver­
daderamente notables.
Su ala, que se divide en tres 
partes, es de perfil constante en la 
parte central, y muy afilada en las 
partes laterales. L a  finalidad de 
este modo de construcción, que se 
apoya en medidas tomadas de mo­
delos americanos, y que ya ha sido 
empleado, en parte,  en el «Vam- 
pyr», no es otra cosa sino disminuir 
aún más la resistencia del perfil.
En cuanto al fu s e la je , posee 
una forma tal, que la cabeza del pi­
loto pueda encontrarse allí como 
embutida, ajustada, a fin de reducir 
al mínimo la resistencia al avance, 
dando, al propio tiempo, un exce­
lente campo visual al aeronauta.
La estabilidad longitudinal está
especialísimamente bien estudiada, tanto bajo el punto de vista es­
tático como dinámico.
Com o no solamente se había procurado obtener un buen coe­
ficiente de planeo, sino también la menor velocidad de caída, el
aparato fué construido lo más ligeramente posible.
El tren de aterrizaje está cons­
tituido por dos balones de fútbol,
colocados,  uno detrás del otro,
bajo  el fu se la je .
Las características principales 
del «H-6> son las siguientes:
Angulo de planeo, 1/28,8 me­
tros; velocidad de caída, 0 ,448  me­
tros por segundo; peso, 75  kilogra­
mos; coeficiente de seguridad, 5,5; 
e n v e r g a d u r a ,  15 metros; largo, 
5 ,26 metros; superficie, 15,26 me­
tros; carga, por metro cuadrado, 
9,5 kilogramos; l a r g o  del ala, 4 
metros; profundidad del ala máxi­
ma, 1 ,275 metros; timón de profun­
didad, 3 X  0,6  =  1,8 metros cua­
d r a d o s ;  timón d e  d i r e c c i ó n ,  
1 ,10 x  0 ,6  =  0 ,66  metros cua­
drados.
Detalles de pesos: fu s e la je ,  25 ,5  
kilogramos; ala, parte central,  20 
kilogramos; partes laterales, a 12,5 
kilogramos, 25 kilogramos; timón 
de profundidad, 3,4  kilogramos; ti­
món de dirección, 1,1 kilogramos.
El Concurso de aviones de turismo
El «Morane»,  de Fronval
La salida 
de Orly
D el 6  a l  17 d e  septiem bre .—
Dieciséis concursantes se han 
presentado en Orly para tomar 
parte en la interesante prueba 
organizada por el Aero Club de 
Francia, y que consiste en cubrir 
una distancia de 2 .120 kilóme­
tros en dieciocho etapas y once 
días de carrera.
Para la clasificación de los 
concursantes, el r e g l a m e n t o  
cuenta, desde luego, con la re­
gularidad. Esta es, en efecto, una 
cualidad primordial para todos 
los aparatos de locomoción que 
persiguen un fin de turismo.
La regularidad es el factor 
esencial para la clasificación; las
demás cualidades pedidas para los aparatos del concurso (poca 
fuerza motriz por pasajero y la velocidad comercial),  no intervienen 
más que para clasificar, en caso de que dos concurrentes tengan la 
misma clasificación. Se  ha ideado un ingenioso sistema de faltas 
para los retrasos en la llegada a cada etapa.
Cada concursante podrá efectuar la etapa en un tiempo co­
rrespondiente a una velocidad de 70  kilómetros por hora, al que 
se añadirá una constante de quince minutos. Cada piloto recibirá 
una tabla que le indique el tiempo máximo concedido por cada 
etapa; tendrá la libertad de aterrizar durante ésta, de aprovisio­
narse, etc.; pero si llega con retraso será castigado:
Con un punto, hasta treinta minutos de retraso; tr s puntos, 
de treinta a sesenta minutos; siete puntos, por un retraso de más 
de sesenta minutos, pero permitiendo al concursante estar pre­
sente para la salida de la siguiente etapa.
Pat ín  coloca una hél ice de recambio
Los que no hayan podido llegar a Lyón, al cuarto día de la ca­
rrera, a las diecisiete horas; a Saint-Inglevert,  el décimo día, a las 
diecisiete horas; y a Le Bourget, al duodécimo día, a las nueve ho­
ras, quedarán eliminados.
El Concurso de Aviación de turismo es la primera prueba de 
esta clase; se pueden exceptuar las pruebas de antes de la guerra: 
circuito del Este, circuito europeo, etc. , cuya clasificación estaba 
basada en la velocidad. Ha sido preciso un gran esfuerzo para la 
organización; el éxito de concursantes ha sido considerable, pues­
to que se han inscrito 23  aparatos; ha sido necesario prever el 
abastecimiento de esencia y aceite, para esta pequeña flotilla aérea, 
en diecinueve aeródromos; ha sido, también, necesario asegurar el 
transporte de los equipos de los aeródromos a las ciudades de 
etapa, y cuidar el que los turistas encuentren por todas partes al­
bergue confortable y amable 
acogida. Las escalas de Orléans, 
Dijon, Valenciennes, Saint In- 
glevert, serán en los aeródro­
mos del servicio de la navega­
ción aérea, como, igualmente, la 
salida de Orly y la llegada a Le 
Bourget.
Bourges,  Tours,  Chateau- 
roux, Lyón,  Luxenil,  Es tras­
burgo, Nancy y Metz, han ofre­
cido los recursos de sus centros 
militares;en fin, en Angers, Cler­
mont-Ferrand, C h a r l e v i l l e  y 
Amiens, los concursantes utili­
zarán aeródromos particulares.
El día de la presentación ha 
sido empleado en las comproba­
ciones en uso: marchamado de 
las piezas, revisión de certifica-
Marchamado de un aparato
dos, peso de los pasajeros, etc. Las fotografías que publicamos 
dan una pequeña idea de los preparativos de última hora en el ae ­
ródromo de Orly, el día 6 de septiembre, víspera de la salida.
Concurrentes
Segunda categoría, d e  2 0  a 3 0  caba llo s .— Labouchére, «Po- 
tez VIII>, «Anzani» 50  caballos, biplaza.
Lafon, «Potez VIII>, «Anzani» 50 caballos, biplaza.
Tercera categoría , 3 0  a  40  caba llo s .— Roques, «Potez VIII», 
«Anzani» 70  caballos, biplaza.
Philippe, «Potez VIII», «Anzani» 70  caballos, biplaza.
Foiny, «Potez VIII», «Anzani» 70  caballos, biplaza.
Estienne, «Nieuport 81»,  «Rhoene» 8 0  caballos, biplaza.
Los , ,re c o rd s “ del mundo, de altura 
y velocidad, en hidroavión
El piloto Fernand Laporte,  ha hecho, en Argenteuil,  una tenta­
tiva del record  de altura con 500  kilogramos de carga, a bordo de 
su nuevo hidroavión «Schreck, F. B. A.», anfibio, provisto de un 
motor de 300  caballos «Hispano», habiendo resultado la prueba 
completamente satisfactoria.
El aparato alcanzó una altura de unos 5 .100 metros.
El  li idio «Cams»,  de Burri
Desde ahora, el record  del mundo, en posesión del italiano 
Centurione, queda completamente batido.
Por  otra parte, el piloto Burri, acaba de conseguir, para Fran­
cia, el record  mundial de velocidad sobre 500  kilómetros, sobre 
hidroavión de turismo, cuatro plazas «Cams, 30-T.» ,  con un motor 
de 140 caballos «Hispano».
Este record  estaba en poder de los americanos hasta hoy, so­
bre un aparato con motor de 600  caballos.
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Martenot, «Nieuport 80»,  «Rhoene» 8 0  caballos, biplaza.
Mademoiselle Bolland, «Caudron 27»,  «Rhoene» 8 0  caballos, 
biplaza.
Patin, «Caudron 127», «Rhoene» 80  caballos, biplaza.
Fronval, «Morane 50», «Salmson» 120 caballos, triplaza.
C uarta categoría , 40 a  5 0  c a b a llo s .— J .  C. Bernard, «Cau­
dron 97»,  «Hispano» 150 caballos, triplaza.
Quinta categoría , 5 0  a  70 ca b a llo s .— Lasne, «Nieuport 38», 
«Hispano» 180 caballos, triplaza.
Erhardt, «Nieuport 38»,  «Renault» 190 caballos, triplaza.
Marc, «A. R»,  «Renault» 190 caballos, triplaza.
S ex ta  categoría , m ás d e  70 cab a llo s .— Paumier, «Schreck», 
«Hispano» 180 caballos, biplaza.
Benoist,  «Blériot 42»,  «Hispano» 180 caballos, biplaza.
L A  A E R O N Á U T I C A  M E R C A N T E  EN E S P A Ñ A
U n a  l í n e a  M a d r i d - C á c e r e s
Por Real orden del ministerio del Trabajo,  que publica la G a­
ceta, se autoriza a D. Juan Jo s é  Luque y Argenti para que esta­
blezca, por cuenta propia, una línea aérea entre Madrid y Cáceres, 
prolongable en su día, en las condiciones que se determinen, hasta 
Lisboa, como de servicio particular y sin carácter de exclusividad.
El itinerario a seguir será la línea, sensiblemente recta, que 
partiendo de Madrid llegue a Cáceres , pasando por Talavera de 
la Reina.
Los aeródromos y campos de auxilio, los barracones, instala­
ciones y materiales fijo y móvil de la línea, están bajo  la inspec­
ción del Servicio de Aeronáutica civil.
Será obligación del concesionario someter, previamente, a la 
aprobación del Servicio de Aeronáutica, cuantos elementos, insta­
laciones, horarios, regímenes de explotación, etc. , proyecte esta­
blecer.
A  los fines de la defensa nacional, el concesionario queda obli­
gado a facilitar a la Aeronáutica militar cuantos datos estime ne­
cesarios sobre la línea y sus elementos, que, así como los aeródro­
mos, quedan sujetos a la requisa que las necesidades militares exijan.
El concesionario queda obligado a facilitar, si lo hubiera, alo­
jamiento a los aviones al servicio del Estado que accidentalmente 
aterrizaran en los aeródromos de su línea.
Ésta será puesta en servicio en el plazo de un año, a partir de 
la fecha de la concesión.
* % *
Esta  línea tiene por objeto  preparar el enlace aéreo entre Ma­
drid y Lisboa. Por otra parte, se sabe que se estudia, en Lisboa, 
un plan de organización de líneas aéreas interiores e internaciona­
les. Es  probable que Lisboa sea unida, por otras líneas, a París y 
Londres; se estudia, también, el enlace aéreo con la isla Madera.
Ensayos del dirigible „Z. R. 3 “
El dirigible «Z. R. 3>, destinado a los Estados Unidos, deberá torios. Estos ensayos estaban anunciados para principios de la
realizar una serie de vuelos preliminares de cuatro horas, a los primavera'de éste; fueron aplazados varias veces. Y  así se ha lle-
que seguirá un viaje de veinte horas, sobre Alemania y eLMar Bál- gado a una época del año durante la cual son bastante frecuentes
tico, hasta Estocolmo. La entrega á los Estados Unidos se hará in- las perturbaciones atmosféricas. Creemos que es mejor así, porque
mediatamente, si los resultados de las pruebas han sido satisfac- los ensayos no demostrarían nada si se hacen por buen tiempo.
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E c o s  é i n f o r m a c i o n e s
E S T A D O S  U N I D O S
C reación de la Copa 
Law rence Sperry T rophy
En recuerdo de su hijo Law ren ce  Sperry,  tan conocido en el mundo de la 
Aeronáutica,  que encontró la muerte durante un viaje de Londres a Holanda, 
sobre un aparato «Sperry Messenger» ,  Mr.  Sperry acab a de crear la Copa 
cuyo título en cabeza  es tas  líneas.
El nuevo premio se lo disputarán los aviadores  todos  los  años, y es  muy 
posible  que se aplique a las carreras  de avionetas.
Para ensayar un medio que evite acc identes  parecidos al que fué fatal 
para su hijo, Mr. Sperry ha inventado un aparato permit iendo que se manten­
ga a flote la cola  del aeroplano en caso  de un amerrizaje forzoso.
E l correo aéreo en los Estados Unidos
Durante el pasado mes de julio,  el servicio postal  aéreo ha funcionado 
con toda regularidad, cubriendo una distancia de 200.000 kilómetros,  a pesar 
de no haber  encontrado buen t iempo más que en seis viajes.
El t iempo medio por viaje del Atlántico al Pacífico ha sido de cuarenta 
horas,  del Oeste  al Es te ,  y de treinta  y seis  horas,  treinta minutos,  del Es te  
al Oeste.
Hemos de agregar  que se acaba  de fundar un Comité  para el aumento del 
correo aéreo.  Los  industriales,  com erc iantes  y banqueros,  y, de una manera 
general,  todos los que tengan interés en el rápido cambio de co rresponden­
cia, podrán formular su opinión sobre  es te  nuevo medio de transporte  para el 
correo.
La A viación en California
En la fiesta anual del Aero Club de Santa  Bárbara ,  celebrado, hace poco,  
en el nuevo aeródromo de Las Turas,  a unos 50 kilómetros al Norte de Los 
Angeles,  tomaron parte 50 aeroplanos.
Asist ieron a la reunión, formando parte de los  grupos cal ifornianos,  mu­
chos aviadores  civiles.  Se  presentaron num erosas  marcas de aparatos,  y los 
pilotos hicieron e je i c i c io s  acrobát ic os  sumamente notables.
La inauguración de este  nuevo aeródromo es  una prueba  de la actividad 
de la Aviación en California. Es te  país está  haciendo un verdadero esfuerzo 
para multiplicar los terrenos de aterrizaje.
E S T O N I A
Líneas aéreas H elsingfors- 
R eval-Riga-K oenigsberg
La Compañía estoniana de Navegación Aérea, Aéronant , ha conseguido,  
últimamente,  obtener  del Gobierno de Estonia un préstamo de diez mil lones de 
marcos (500.000 francas),  ree mbo lsab les  en diez anualidades,  y asoc iarse  con 
las Compañías  s iguientes:
1.a La Sociedad de Navegación Aérea Finlandesa Aéro.
2.a La Sociedad de Navegación Aérea Letona.
3.a La Sociedad de Navegación Aérea de Dantz ig  Luftpost .
4.a L a  Sociedad Ju n k e r s -W e r k e  Abt,  Luftverkehr.
La representación central de esta  Unión está  en Reval,  y ha sido confiada 
a Aéronant .
La nueva Asociación  ha comenzatk) a funcionar el 15 de mayo último, 
asegurando las comunicaciones  aéreas  entre Koenigsbe rg-M em el -Riga-Reval  
y Helsingsfors.
En la línea Reval -K oen ig sber g  se han puesto cuatro aparatos  para cubrir 
el servicio.  Otros dos se emplean para Reval-Helsingfors .  A partir del 1.° de 
junio, la línea Reval-Helsingfors ha sido prolongada por la línea Helsingfors- 
Estocolmo.
Durante el año 1923, el tráfico de la Compañía Aéronant ha sido el si­
guiente:  841 vuelos;  1.873 viajeros;  67.375 ki lómetros recorridos;  561,18 horas 
de duración; y 3.014,5 kilogramos de equipajes .
F R A N C I A
Un con cu rso  de vestidos 
flotantes de salvam ento
Un concurso  de ves t idos  f lotantes  de salvamento ha sido organizado por 
la Subs ecre taría  de Estado de la Aeronáutica,  con un premio de 10.000 y otro 
de 5 .000 francos.
Cada co ncursante podrá presentar  uno, dos o tres  ves t idos  de modelos 
diferentes,  que deberán ser remit idos a Issy- les -M oul inea ux,  ba jo  la forma de 
dos e jemplares  idénticos  por modelo,  antes  del 15 de o c tu b re  próximo,  aco m ­
pañados de una noticia  detallada sobre su con strucción  y su modo de empleo.  
Uno de  los  e jemplares  quedará, en principio,  en Issy, y el segundo será ex pe ri ­
mentado en San Rafael,  adonde lo enviará la Comisión.
Las pruebas del concurso comenzarán,  el 1.° de noviembre,  en San Rafael.
L o s  con cu rsantes  remitirán, además,  una muestra,  de un metro por cin­
cuenta cen tímetros,  de la envoltura externa,  y, si hay lugar para ello, de la ma­
teria de relleno, para que se puedan hacer los ensa yos  necesar ios  con todos  
los e lementos  y sub stanc ias  const i tut ivas  del vest ido.
Las  muestras  llevarán un sello del const ructor ,  certi f icándolas conforme 
a los modelos experimentados.
Una Comisión de cuatro miembros,  de los  cuales  dos han sido designados 
por el ministro de Marina y dos por la Subsecre ta rí a  de E s tad o  de Aeronáu­
t ica (de los cuales  el presidente de la Comisión),  tendrá su domicil io social,  
según las necesidades,  en San Rafael y en París.
L o s  ves t idos  de salvamento pr esentados deben tener la forma de un cha­
leco sin mangas,  suscept ib le  de ser endosado fácilmente,  así como de aban­
donarse muy rápidamente,  y pudiendo llevarse sobre  la combin ación  forrada 
en uso en Aviación.
L o s  ves t idos  retenidos para los ensayos  prác t icos  serán som et idos a en­
sayo s  sobre avión en tierra y en vuelo, a fin de determinar la molestia  que su­
friría un piloto o un observador provisto del vestido en el cumplimiento de su 
tarea.
Lo s  ves t idos  serán en seguida som et idos a ensayos  de flotabi lidad.  Un 
nadador,  de 80 kilos de peso,  l levando una combinación forrada, será revestido 
del traje flotante,  debiendo echarse al agua inmóvil,  con los brazos extendidos 
horizontalmente.  El vest ido deberá sos tenerle  en una posición vert ical  y tener,  
tanto  en éste  como en las demás posiciones,  una buena  estabi lidad.  La flota­
ción estará,  por consiguiente,  cerca de los  hombros.
E s ta  prueba será de diez minutos.  Para las inmersiones de larga duración,  
se utilizará un maniquí lastrado con och en ta  kilos,  debiendo ser  sostenido,  du­
rante cuarenta y och o  horas,  por su vest ido de salvamento.
El concursante,  o su representación  acreditada,  podrá asist ir  a los ensayos 
de su o de sus apara tos  de salvamento,  pudiendo,  asimismo,  durante los en­
sayos,  efectuar las reparaciones a que le autorice el jurado,  y co mprobar  si los 
des trozos causados en los ves t idos  de salvamento son puramente accidental  
o de un funcionamiento defectuoso de los  disposit ivos de que puedan estar  
provistos .
La ausencia  de los concu rsan tes  o su representación no impedirá, en nin­
gún ca so ,  que el jurado pr oceda a las pruebas.
Las  decis iones serán inapelables,  tomándose  por mayoría,  y decidiendo,  en 
caso  de empate,  el voto del presidente.
Quienes deseen concurrir pueden sol ici tar detalles  del Servicio  T é c n ico  
de Aeronáutica,  2, Rué Jea nne  d ’Are, Is sy- les -Moul ineaux.
M É J I C O
O rganización de la 
Fuerza A érea M ejicana
La Fuerza ^ érea  Mej ic ana  es tá  const ituida, actualmente,  por un Dep art a­
mento de Aviación,  dependiente  del Ministerio de la Guerra y de la Marina.
La com posición del Es tado  Mayor es la s iguiente:
Un jefe de Departamento.
Un subjefe.
Un comandante de escuadra.
Los jefes de las diversas  secciones.
El Departamento se divide en cuatro secc iones:  Dirección,  Escu e la  Mili­
tar de Aeronáutica,  Escuadras  y Tal leres .
A fin de obtener  una mejor  comprobac ión  de los serví J o s  que dependen 
de ella, la Dirección misma está dividida en tres secc iones:  Secci ón  Técnica 
del Estado Mayor,  Secc ión  Administrat iva y Secc ión  Comercial .
La Sección  T é c n ica  del Estado Mayor está encargada del estudio y del en­
sayo de los aparatos,  así  como de la organización y la preparación de la 
Fuerza Aérea.
La Sección  Administrat iva se ocupa de la contabilidad general,  de los ar­
chivos y de cuantas  cuest iones tienen referencia con la administración.
La S ecc ión  Comercial tiene como finalidad intensificar la Aviación comer­
cial en el país,  y para obtener  los mejores  resultados acordará a las futuras 
Compañías  todas las facilidades compatibles  con las leyes mejicanas.
La s  Escuadras de la Fuerza Aérea están divididas en escuadrillas,  que tie­
nen cada una:  comandante,  pilotos , servicio sanitario y material  de trans­
porte.
Además,  se piensa organizar,  muy pronto, en diferentes zonas de la Repú­
blica, campos con hangares , un servicio  de telegrafía, servicios de reparacio­
nes y de transportes .
La importancia de estas  escuadras ha sido demostrada en la última revo­
lución, que lia fracasado en un tiempo relat ivamente corto,  gracias  a la co o p e ­
ración de los aviones,  local izando y destruyendo posiciones enemigas atrin­
cheradas.
Escuela M ilitar de Aviación
E sta  Escuela ,  dirigida por el coronel Basan,  que ha estado en Sauniur, 
tiene por ob je to  la formación y la educación de jó venes  dest inados a ser pilo­
tos  en las diversas unidades de que se compondrá la Fuerza Aérea Mej i ­
cana.
A fin de año, los alumnos, en número de 1 1 1 1 centenar,  serán los primeros 
oficiales salidos de esta Escuela.
Gracias  a la iniciativa del general Salinas,  comandante de Aeronáutica,  
esta  Escuela  podrá servir de modelo.
Los alumnos, además de los cursos de mecánica,  de física, de química,  de 
teoría sobre la construcción de aviones y de motores ,  de armamento,  siguen 
asiduamente cursos de cultura física, para la e jecución de los cuales está ad­
mirablemente instalada la Escuela.
R U S I A
Xráf ico de la línea Koenigsberg-M oscú
En la línea aérea Koenigsberg -M oscú ,  explotada por la Deruluft,  el ser­
vicio ha sido hecho,  en el mes de mayo, cuatro veces  por semana,  obt en ién­
dose los resultados siguientes:  33.600 kilómetros,  en 28 vuelos;  42 pasajeros;  
119 kilogramos de correspondencia;  y 3.650 kilogramos de mensajerías.
En el mes de junio, la Compañía ha efectuado 58.900 kilómetros,  en 49 vue­
los, transportando 63 pasajeros,  210 kilogramos de envíos  postales,  y 3.739 ki­
logramos de mensajerías.
UN APARATO GIGANTE
E l  «Blackburn-Napier» ,  «Curaboo»,  construido por el Minis ter io  del Aire,  inglés.  Lleva 1 1 1 1  motor «Napier» 1.000 caballos .  Capacidad de transporte :  tres tonela­
das y media;  s iendo el peso  bruto del aparato,  de nueve toneladas
Im p . s t a m p a , V i l l a l a r , 10. M a d r i d
L I N E A S  A E R E A S  L A T E C O E R E
Concesionaria de los Correos Español, Francés y Marroquí
Servicio diario
Correspondencia, Pasajeros, 
Mercancías
Desde Toulouse y Marsella 
á Barcelona, Alicante, Má­
laga, Tánger, Rabat y Ca­
sablanca
Desde Alicante á Orán
Desde Rabat á Fez y  Orán
Un avión co rreo
' i
Quinto año de explotación
4.000.000 de kilómetros 
recorridos
5.185.000 cartas transporta 
das en 1923
PRÓXIMA APERTURA DE LA  
, LINEA CASABLANCA-DAKAR
L. A. T .  8, avión «limousine», 5 p lazas y W . C., de la  línea postafi
Francia-E sp aña-M arruecos
m m X M
: 'í á m m
D irecció n  en España: Alcalá, 6 2 .  - Madrid
^
L A  M E  J D R  P A R A  A V I A C I O N
I N D U S T R I A S  BABEL  Y NERVIDN
R E F I N E R I A S  EN A L I C A N T E  B I L B A O  Y  V A L E N C I A
C e n t r a l  S a n  A g u s t ín  2 M a d r i d
( E s f u / n a  a /a P l a z a  de /as C o r / e s  )
S u c u r s a le s  y Depósitos en /oda España.
